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Zusammenfassung
Die Berliner Taxiflotte weist aktuell nur eine geringe Anzahl an barrierefreien Fahrzeugen
auf, welche von RollstuhlfahrerInnen genutzt werden ko¨nnen, ohne den Rollstuhl zu verlassen.
In diesem Kurzpapier wird anhand eines Simulationsmodells untersucht, wie viele Fahrzeu-
ge der stadtweiten Taxiflotte mindestens barrierefrei zuga¨nglich sein mu¨ssten. Dafu¨r wird
zuna¨chst eine Abscha¨tzung der Nachfrage vorgenommen und sodann die notwendige Flotten-
gro¨ße ermittelt. Die Ergebnisse zeigen auf, dass eine Flottengro¨ße von 250 Fahrzeugen eine
hinreichend gute Angebotsqualita¨t liefern ko¨nnen.
1 Einfu¨hrung
Taxiverkehr stellt eine der Sa¨ulen des O¨ffentlichen Personennahverkehrs in Deutschland dar. Als
solche genießt er gewisse Privilegien, wie etwa eine Preisbindung oder einen reduzierten Mehrwert-
steuersatz. Gleichzeitig unterliegt er u.a. einer Betriebs- und Befo¨rderungspflicht. Insbesondere
fu¨r Fahrga¨ste mit Mobilita¨tseinschra¨nkungen stellt sich eine spontane Benutzung von Taxidiens-
ten allerdings kompliziert dar, da es in den meisten Sta¨dten und Landkreisen nur a¨ußerst kleine
Flotten vollsta¨ndig barrierefreier Taxen gibt. Diese sind mit einem Schwenklift oder einer Rampe
ausgestattet und bieten Platz fu¨r einen Fahrgast im Rollstuhl. Der Fahrgast muss den Rollstuhl
wa¨hrend der Fahrt nicht verlassen. Ziel dieser Studie ist es, den Bedarf an barrierefreien Fahrten
im Land Berlin abzuscha¨tzen und damit eine Flottengro¨ße an barrierefreien Fahrzeugen zu bestim-
men, die eine hohe Verfu¨gbarkeit an barrierefreien Fahrzeugen auch bei spontanen Fahrtwu¨nschen
gewa¨hrleistet. Also Vorbild dienen dabei Sta¨dte wie London (komplett barrierefreie Taxiflotte) oder
New York City (50 % der Flotte bis 2020 barrierefrei). Allerdings bieten beide genannten Sta¨dte
eine deutlich schlechtere Anbindung mobilita¨tseingeschra¨nkter Menschen an den schienengebunde-
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nen o¨ffentlichen Personennahverkehr, da sich ein Nachru¨sten der U-Bahnho¨fe in beiden Sta¨dten als
kostspielig und daher langwierig erwiesen hat. In New York liegt der Anteil barrierefreier Stationen
bei etwa 19%. In Berlin ist dieser Anteil bei den U- und S-Bahnho¨fen deutlich ho¨her.
2 Taxiverkehr in Berlin
Im Jahr 2015 waren knapp 8 000 Taxen in Berlin lizenziert. Es ist davon auszugehen, dass pro
Werktag etwa 90 % dieser Flotte in Benutzung ist. In einer fru¨heren Studie[5] konnten die Autoren
auf Basis von mit GPS-Tracks versehenen Fahrzeug-Statusmeldungen einer Zentrale einige wichtige
Erkenntnisse u¨ber den Taxiverkehr in der Bundeshauptstadt gewinnen. Im konkreten Kontext sind
dabei die folgenden Punkte von Relevanz:
• Die Nachfrage nach Taxifahrten ist werktags in den Morgenstunden am ho¨chsten. Zum Wo-
chenende verschiebt sich die Nachfrage . Sonntage sind die nachfrageschwa¨chsten Tage (vgl.
Abb. 1).
• Die Taxiflotte passt sich im Angebot aktiver Fahrzeuge an die Nachfrage an; im Innenstadt-
bereich sind Wartezeiten auf Taxis von u¨ber fu¨nf Minuten selten zu beobachten, in den
Außenbezirken kann diese auch einmal 20 Minuten und mehr betragen.
• Von etwa 200 000 wo¨chentlichen Taxifahrten starten und/oder enden rund 75% der Fahrten
innerhalb des S-Bahn-Rings (vgl. Abb. 2).
• Der Ort mit der absolut gesehen ho¨chsten Nachfrage ist der Flughafen Tegel (vgl. Abb. 3).
• Rund die Ha¨lfte aller Fahrten umfasst eine Luftliniendistanz zwischen 2 und 5 km. Die
mittlere Wegla¨nge u¨ber alle Verkehrsmittel in Berlin liegt hingegen bei 6 km, Wege an den
eigenen Arbeitsplatz sind im Mittel 10,7 km lang. Insgesamt unterscheiden sich Taxifahrten
in ihrer Beschaffenheit also deutlich von Wegen mit sonstigen Verkehrsmitteln.[2]
3 Bedarf an barrierefreien Taxifahrten
Den Autoren sind derzeit keine genauen Zahlen u¨ber die Nachfrage an barrierefreien Taxifahrten
bekannt. Ebenso wenig existiert eine belastbare Zahl u¨ber die Anzahl an barrierefreien Taxis im
Stadtgebiet. Auch erfassen die u¨blichen Mobilita¨tsbefragungen keine gesonderten Daten u¨ber Men-
schen mit Mobilita¨tseinschra¨nkungen. Die Nutzungszahlen des Sonderfahrdienst liegen hingegen
vor. Im Jahr 2015 wurden durch diesen insgesamt 149 163 Fahrten erbracht. Auf den Tag gerech-
net entspricht dies 410 Fahrten. Ferner wurden durch das Taxikonto 43 342, d.h. rund 118 Fahrten
ta¨glich (teil)-finanziert[1]. U¨ber die La¨nge und Beschaffenheit dieser Fahrten kann keine genauere
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Abbildung 1: Zeitliche Darstellung von Nachfrage
nach Taxifahrten (blau) und Anzahl verfu¨gbarer
Fahrzeuge (rosa).
Abbildung 2: Verortung von Taxifahrten inner-
halb und außerhalb des S-Bahn-Rings
Aussage getroffen werden, hilfsweise wird davon ausgegangen, dass es sich um Fahrten handelt,
die im großen und ganzen der Verkehrsnachfrage der sonstigen, nicht arbeitenden, Bevo¨lkerung
a¨hneln (und von dieser mit anderen Verkehrsmitteln als dem Taxi zuru¨ckgelegt wird). Somit erge-
ben sich ta¨glich ungefa¨hr 528 subventionierte Fahrten. Da hier jedoch nicht unbedingt von einer
Gleichverteilung auf Wochentage auszugehen ist, wird von einer werkta¨glichen Spitzenanzahl von
750 Fahrten ausgegangen. Diese Anzahl wird in den folgenden Simulationsla¨ufen auf 1 000 erho¨ht,
um auch nicht-subventionierte Fahrten (z.B. durch Auswa¨rtsga¨ste oder Menschen mit tempora¨rer
Mobilita¨tseinschra¨nkung) abdecken zu ko¨nnen.
4 Methodik
Im weiteren wurden Simulationsla¨ufe mittels des Simulationsprogramms MATSim durchgefu¨hrt.
Bei MATSim handelt es sich um eine agentenbasierte Verkehrssimulation, die Personen an Hand
ihrer ta¨glichen Aktivita¨tenkette simuliert und ihnen zur Personenbefo¨rderung unterschiedliche Ver-
kehrsmittel zur Auswahl stellt.
In der konkreten Anwendung wurde auf ein bestehendes, mehrfach publiziertes Modell der Nach-
frage und des Angebots im Berliner Taxiverkehr zuru¨ckgegriffen[6, 7]. Zusa¨tzlich wurden aus ei-
nem bestehenden Gesamtverkehrsmodell der Stadt[8] repra¨sentativ 1 000 Fahrten nicht werkta¨tiger
Personen ausgewa¨hlt. Diese bilden die Nachfrage nach barrierefreien Taxifahrten dar. Das hierfu¨r
zugrundegelegte Verkehrsmodell ist frei zuga¨nglich.
Fu¨r die Simulation der Taxifahrten wurde eine bestimmte Anzahl (zwischen 100 und 500)
an Fahrzeugen als behindertengerecht markiert. Diese Fahrzeuge sind dann in der Lage, sowohl
gewo¨hnliche Kundenanfragen als auch solche von Ga¨sten mit Mobilita¨tseinschra¨nkungen abzuar-
beiten. Ansonsten verhalten sich diese barrierefreien Taxis in Bezug auf Dienstzeiten und Stand-
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Abbildung 3: Lokale Verortung von Taxinachfrage und Darstellung der Hauptrelationen
ortwahl nicht anders als die gewo¨hnliche Taxiflotte1. Da die Anzahl der barrierefreien Fahrten
am Gesamtanteil relativ gering ist, wird der Simulationslauf 10x mit unterschiedlichen Stichpro-
ben aus der Gesamtnachfrage wiederholt. Fu¨r die unterschiedlichen Flottengro¨ßen wird sodann
gebiets- und zeitscheibenspezifisch die Wartezeit auf ein barrierefreies Taxi ausgewertet. Diese soll-
te 15-20 Minuten nicht u¨bersteigen. Die Methodik der Flottengro¨ßenbestimmung entstammt dabei
einem ga¨ngigen, bereits zuvor publiziertem Ansatz.[4, 3]
5 Ergebnisse
Zuna¨chst werden die stadtweiten mittleren Wartezeiten fu¨r verschiedene Flottengro¨ßen ausgewer-
tet. Diese sind in Abb. 4 dargestellt. Gut erkennbar ist, dass fu¨r eine Fahrzeugflotte von 150 und
weniger Fahrzeugen extrem hohe Wartezeiten fu¨r barrierefreie Fahrten auftreten, da die Anfahrts-
wege auf Grund von Fahrzeugmangel sehr lang sind und nicht alle Anfragen bedient werden ko¨nnen.
Ab einer Flottengro¨ße von 200 Fahrzeugen bewegt sich die Wartezeit im Mittelwert auf einem deut-
lich niedrigerem Niveau. Fu¨r eine Flotte von 250 Fahrzeugen kann in der Simulation eine mittlere
Wartezeit von etwa 12 Minuten erreicht werden. Mit weiter steigender Flotte nimmt die Wartezeit
im Mittel weiter ab. Die Wartezeiten fu¨r eine Taxifahrt sind insgesamt in den Morgenstunden am
1Mo¨glicherweise wu¨rden sich entsprechende Taxis versta¨rkt dort positionieren, wo barrierefreie Kunden zu ver-
muten sind (z.B. Krankenha¨uer). Dies wu¨rde die Wartezeiten ggf. reduzieren.
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Abbildung 4: Mittlere Wartezeit auf ein barrie-
refreies Fahrzeug fu¨r Flottengro¨ßen zwischen 150
und 500 Fahrzeugen.
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Abbildung 5: Mittlere Wartezeit auf ein barriere-
freies Taxi und ein Standardfahrzeug im Tages-
gang
ho¨chsten und erreichen bereits fu¨r die Standardflotte berlinweite Durschnittswerte von bis zu 8
Minuten. Dabei sind bei einer Flotte von 250 barrierefreien Fahrzeugen die Unterschiede zwischen
einer Bestellung fu¨r ein barrierefreies Taxi und der Bestellung eines Standardfahrzeugs deutlich
spu¨rbar. Sie liegen dennoch zu den meisten Tageszeiten deutlich unter 15 Minuten und damit im
akzeptablen Rahmen, wie Abb. 5 zu entnehmen ist.
Die ra¨umliche Verteilung der durchschnittlichen Wartezeiten auf barrierefreie Fahrzeuge zeigt,
dass diese in den zentralen Gebieten der Stadt weitestgehend gering bis sehr gering ausfallen. In
Abb. 6 ist die ra¨umliche Wartezeit in den einzelnen lebensweltlich orientierten Ra¨umen (LORs2) der
Stadt dargestellt. Im Bereich des S-Bahn-Rings liegen diese zumeist unter 10 Minuten. In du¨nner
besiedelten Stadtrandlagen sind die Wartezeiten la¨nger. Wartezeiten von u¨ber 20 Minuten werden
nur in absoluten Stadtrandlagen (Mu¨ggelsee, Kladow) verzeichnet. Allerdings ist die Nachfrage
nach Taxifahrten in diesen Gebieten insgesamt gering, sodass auch im regula¨ren Taxibetrieb mit
la¨ngeren Wartezeiten zu rechnen ist.
6 Fazit
Die Datengrundlage zur Erhebung des Bedarfs an rollstuhltauglichen Taxifahrten ist insgesamt
unzureichend. Die Annahme, dass Taxifahrten mobilita¨tseingeschra¨nkter Menschen insgesamt den
durchschnittlichen Wegen der Gesamtbevo¨lkerung a¨hneln, und sich damit von u¨blichen Taxifahr-
ten im Berliner Stadtgebiet abgrenzen, erscheint jedoch plausibel. Mit dem gewa¨hlten Ansatz kann
gezeigt werden, dass eine Flotte von 250 barrierefreien Fahrzeugen, die sich homogen in die Ge-
samtstichprobe der Berliner Taxiflotte verteilen, eine hinreichend gute Angebotsqualita¨t liefert.
Die Wartezeiten auf Fahrzeuge a¨hneln im Tagesgang denen der Gesamtnachfrage, bewegen sich
aber auf einem ho¨heren Niveau. Die ra¨umliche Verteilung der Wartezeit erscheint dabei schlu¨ssig.
2vgl. http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/lor/
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Abbildung 6: Ra¨umliche Verteilung der mittleren Wartezeit auf ein barrierefreies Taxi nach LOR
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